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IIL.
LES CHEMINS DE FER EN FRANCE ET EN ALGERIE.

La France compte en 1880 environ 25,000 kilom. de voies de fer en exploita-
tion. La longucur des chemins de fer d’intérét général s'élevail, au 31 décembre
1879, a 22,776 kilom. qui se répartissaient ainsi:

Longueur e.cploilée.

LesGgrandes Ancien réseau . 9 095(

! oF 13
‘e:(t)l(n-.‘:;gl:::? Nouveau reseau. 10,135 20,125 kilom.
Chemins de I'Etat. . . . . . . .. 1,643 —
Compagnies diverses. . . . . . .. 1,008 —

Total. . . . . e e . 22776 —

C’est une augmentation de plus de 600 kilom. par rapport & I'année précédenle.
D’autre part, on peut estimer & 8,200 kilom. la longueur des chemins concédés a
I’henre “actuelle on bien en construction. On sait que ce mouvement d’extension
est dit anx résolutions prises par la Chambre qui, adoptant dans la séance du 1&
juillet 1879 les vues de M. de Freycinet, a décidé en principe la création de
17,700 kilom., ce qui porterait a 40,400 kilom., en nombres ronds, la longueur des
voies ferrces frangaises. Déja prés de 4,000 kilom. sont en construction. Prés du
tiers sera exploilé a la fin de cette année et 4,500 kilom. seront livrés au public
en 1881.

Nous ne savons quel avenir est réservé & ce gigantesque projet. Mais étant
donnés les crédits volés jusqu’ici & ce sujet par le Parlement, on peut admettre
quil faudrait une douzaine d’années environ, s'il n’y a pas d’obstacles, pour le
réaliser. Les crédits officiels se montaient de ce chef, en 1877 et 1878, 4 25 et 70
millions de francs. Ils se sont élevés immédiatement, en 1879, a 130 millions, et en
1880 4 366 millions. lls seront pour 1881 de 400 millions.

Ce développement des chemins de fer se poursuivrait parallélement & celui des
autres voies de transport. Cest ainsi que le montant des dépenses qu’entraineraient
la réparation oﬁ I'achévement des routes nationales ayant été évalué & 112 millions,
le Gouvernement a U'intention de demander aux Chambres une somme annuelle de
10 millions pendant 10 ans. En outre, les crédils affectés aux ponts, canaux et ri-
viéres ont été I'objet d'une augmentation. De 16 millions en 1878, la dépense a été
portée 18 et 27 millions en 1879 et 1880. Elle sera de 100 millions en 1881.

On voit d'ici I'influence sur les transactions commerciales et industrielles d’une
pareille extension des voies de transport.
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SiI'on considdre simplement la longueur des voies ferrées, nous remarquerons
que les nouveaux projets placeraient la France au 1° rang des nations euro-
péennes. Elle n’occupe actuellement que le 3° rang, ainsi qu’on peut le constater
par le tableau suivant qui donne les chiffres les plus récents.

PAYS D'RUROPE. KILOM.

PAYS NORS D'BUROPE. KILOM.
Empire d’Allemagne . . 33,400 Etats-Unis. . . . . .. 135,426
Grande- Bretaarie et Ir- Inde anglaise. . . . . . 13,221

lande. . . .. ... 28,204 GCamada. . ... ... 9,886
France. . . . . . .. 24,603 Australie . . . . . .. 4,504
Russie . . . . . ... 21,840 Brésil . . . ... .. 2,753
Autriche-Hongrie. . . . 18,46l Chili. . . . ... .. 1,689
Ialie. . . . ..... 8,046 Egypte . . . . .. .. 1,404
Pays scandinaves. . . . 6,666 Indes néerlandaises. . . 804
Espagne. . . . . . .. 6,199 Mexique. . . . . . . . 168
Belgique . . . . . .. 3,740 Tunis. . . . ... .. 185
Turquie d’Europe et Rou- 2 631 Japon. . . . ... .. 106

manie . . . . . .. ,03 170.836
Suisse . . . . . ... 2,590 Tolaux . . . .. 170,836
Pays-Bas . . . . . .. 1,967
Portugal . . . . . .. 1,280
Gréce . . . .. ... 12

Totaux . . . . . 159,639

Mais la longueur des chemins de fer ne donnant qu’une idée incompléte de leur
importance, au point de vue des intéréts du pays, il nous parait utile de rapprocher
des renseignements ci-dessus I'importance comparative des longueurs par rapportd
la superficie et a la population des principales nations curopéennes et étrangéres.

LONGURI'R DES VOIVS DE FER

PAYS. par

kilom. carré par
du territoire, 100 habitants.

mbtres, mitres.
Belgique . . . . . . A LA | 12
Grande-Bretagne et Irlande . . 89 83
Empire d’Allemagne . . . . . 61 80
Pays-Bas. . . . . ... .. 59 49
France (1) . . . .. .. .. 40 61
Autriche-Hongrie . . . . . . 29 ]|
lalie . . . . ... .... 29 29
Pays scandinaves. . . . . .. 9 107
Portugal . . . . . . .. .. 14 29
Espagne . . . . . ..... 12 39
Turquie d’Europe . . . . . . 5 20
Russie d’Europe. . . . . . . 4 39
Gréce . . . . . . .. ... 0,2 0,7
Etats-Unis . . . . . .. .. 18 294
Indes anglaises . . . . . . . 6 4
Chili. . . . . . ... ... 5 79
Canada. . . . . ...... 1 216
Brésil . . .. .. ..... 0,3 26
Algérie. . . . . . ... . 2 24

(1) Les projets auxquels nous avons fait allusion pour la France auraient pour effet, s'ils étaient réalisés,
de donner 75 métres de voie de fer par kilométre carré de territoire et 107 métres par 100 habitants.
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On sait bien que les pelits pays de Belgique et des Pays-Bas sont plus sillonnés
de voies de fer que la France par exemple, qui n’occupe plus dans le tableau ¢i-
dessus que le 5° rang, mais il est curieux de rappeler que I'immense réseau des
Etats-Unis ne représente encore qu'une proportion de 18 métres de chemins de
fer par kilom. carré du territoire. C’est un peu plus que I'Espagne ou le Porlu-
gal. Quant aux immenses espaces presque déserts du Dominion du Canada, du
Brésil, et nous pouvons dire aussi de PAustralie, les rapports qui les concernent
deviennent infiniment petits. En résumé, la France a encore une grande marge
devant elle pour se trouver d la hauteur de 'Angleterre et de I'Alleinague.

Quant aux rapports de la longueur des chemins de fer a la population, une pre-
micre remarque est d faire. C'est que la plupart des pays européens se suivent
d’assez pres, la création des voies répondant avant tout & l'intensit¢ des besoins
des populations qui, pour les vieux pays civilisés, ¢st d peu prés laméme, au moins
d’une maniére générale. 1l y a encore lieu d’ajouter que les obstacles provenant
de la multiplicité des intéréts engagés, des difficultés d’expropriation, de la cherté
des matériaux de construction, tendent & entraver dans une cerlaine mesure I'ex-
tension rapide des réseaux.

Il n'en est plus de méme dans les pays & législation trés-large, neufs ou pré-
sentant certaines conditions naturelles favorables. C’est ainsi que les pays scandi-
naves en Europe, puis les Etats-Unis et le Dominion du Canada sont parvenus &
metlre & la disposition de leurs habitants une étendue proportionnelle de lignes
de fer plus considérable que dans la plupart des pays européens. D'une part,
I'expropriation s’y fait sans grande difficulté et sans grande dépense. D'autre part
des fordls considérables fournissent des bois de construction qui permettent
d’établir & peu de frais les voics. Les travaux d’art y sont aussi beaucoup moins
fréquents.

C'est le cas de fairc remarquer que la population trés-peu dense de ces derniers
pays cst de plus inégalement répartie. De la la nécessité, pour que le trafic soit ré-
muncrateur, de relier des points importants souvent fort éloigncs. K

Pour revenir & nos chemins de fer d’intérét général, objet de cet article, nous
dirons que les recettes se sont ¢levées, en 1879, 4 plus de 913 millions de francs,
non compris les détaxes et les impots sur les transports. Ces recettes se répartis-
saient ainsi par rapport a I'année précédente.

- rozzras _
des - totales. kilométriques.
compagaiess 1879 1878 T
- francs. francs, francs. francs.
Les 6 grandes com- |Anc.réseau. 675,177,817 682,258,204 68,588 170,459
pagnies et Ceinture. | Nouv.réseau. 210,206,821 199,075,314 20,800 21,050
Chemins de I'Etat. , . . . . . . 15,162,397 13,214,522 9,397 8,530
Compagnies diverses . . . . . . 13,185,331 12,741,689 13,332 13,307
Tolaux et moyennes . . . . 913,732,366 907,295,729 40,837 41,832 -

Ces chiffres ne sont pas absolument définitifs, aussi nenousy arrélerons-nous pas.
Nous emprunterons une partie des renseignements qui suivent sur Pétablissement
et surtout V'exploitation de nos voies de fer au document que vient de publier le
Service de la slalistique des chemins de [er aw ministére des travauz publics et qui



— 49 —

a trait d Uannée 1877. Une annexe intéressante concerne les chemins algériens.
Nous 'examinerons a part.

FRANCE.

Conditions de premier élablissement. — La longueur totale concédée définiti-
vement ou éventuellement, au 31 décembre 1877, était de 27,279 kilom., sur les-
quels 20,534 kilom. étaient exploités. Les dépenses restant & faire par les compa-
gnies, non compris les subventions de VEtat ou des localités, s'élevaient &
1,713,929,708 fr. et pour la premiére fois sc partageaient presque également
entre I'ancien ct le nouveau réseau. En voici du reste la répartition::

4 : us DEPENSES DES COMPAGNIES
es — - ~——
eompagnies., faites et & faire. faites. restant & faire.
francs. francs. francs.

Les 6 grandes com-{ Anc.réseau  5,005,973,474  4,396,201,354 669,772,120

agnieselCeinture) Nouv.rés..  4,346,620,616  3,520,550,557 826,070,059
ompagnies diverses (ancien ré-

SeaU). . . . . . o4 ... . 687,499,240 469.411,111 218,087,529

Totaux . . . . ... . 10,400,093,330  8,380,163,622 1.113,929,708

Les intéréts des emprunts en 1877 s'élaient élevés a 382,167,141 fr. (amortisse-
ment compris). Quant au maximum du capital garanti par 'Etat pendant 50 ans, &
partir du 1° janvier 1869, il se montait & 4,411,590,000 fr. correspondant, sur le
pied de 4,65 p. 100, a une annuité de 203 millions environ. On sait que cetle me-
sure a pour but de garantir les dépenses des compagnies dans la construction des
nouveaux réseaux, & charge par elles 1° de partager avec IEtat (depuis 8 ans) la
portion de leur revenu sur I'ancicn réseau (déversoir) qui excéderait un certain
chiffre par kilom. ; 2 de lui rembourser, avec les intéréts & 4 p. 100, les sommes
versées (uand les produits du nouveau réscau auront dépassé I'intérdt garanti. En
fait, les compagnies ont le plus souvent réclamé des sommes bien inférieures au
montant maximum de la garantie, qui représente surtout un appui moral utile &
leur crédit.

Ces heureux résultats des conventions passées par le Gouvernement avec les com-
pagnies sont connus. lls ont eu pour effet de créer en France un capilal de prés
de 10 milliards dont une bonne partic provient des petites bourses.

Les deux cinquiémes de la longueur totale exploitée au 31 décembre 1877
étaient & double voie. Pour les lignes du Nord et de I'Est les longueurs a double
voie dominent, tandis que le contraire se produit pour cellesde I'Ouest, de I'Orléans
et du Midi. La largeur de I'entre-voie, en moyenne de 1=/45, élait la méme pourle
Nord, la plus étroite des grandes lignes & ce point de vue. Celle du Midi est de
2 mélres, c’est la largeur maximum.

Le tableau suivant permettra de se rendre compte de I'importance des travaux
d’art exécutés sur les principales lignes et par suite des difficultés de premier
établissement. On sait quelle portée les frais de construction ont sur le rendement
des lignes.
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Ouvrages d'art.

NOMBRE DES PABSAGES LONGUKURS CUMULERS

—
i}

des des

\ aqueducs ot
DESIGNATION DES LIGNES. . sous a wr Ponts de grands des
rails. niveau. rails, d,;&‘;:;m ponts et souterraine
d’ouverture, viadues.

meétres. matres. méties,
SNord e 116 1,263 316 1445 6,185 1,787

Lessix \Est- . . . . 679 1,687 430 6,905 14,848 23,039

grandes JOuest. . . . 1,217 1,087 783 9,129 13,814 30,875
com- )Orléans . . . 1,807 2,876 972 13,873 31,242 45,929

pagnies. (P.-L.-M.. .. 3,651 3,355 1,186 27173 55,737 129,017
Midi. . . . . 913 1,758 213 8,901 12,911 18,142

Autres . . . . . . .. 488 2,639 192 1,520 1,006 21,059
Totaux . . . . . 9,227 15,060 4,422  BU,646 142,303 275,908

Le nombre total des stations était en 1877 de 3,171, dont 848, le chiflre maximum;
pour la ligne P.-L.-M., et 283, l¢ chiffre minimum, pour celle du Nord.

Matéricl roulant. — Nous passerons & la situation du matériel roulant dont
voici la distribution :

Matériel roulant.
WAGONXS
Loco-  VOITURES s TOTAL vorrunys
DESIGNATION DES LIGNES. 2 de mldrchln- des voitures oL waganh!
MOTIVES. ises et 2
voyagears. service. de toute des wagons freins,

natare,

Nord . . . . 1,11 1,715 1,056 20,862 32,633 4,938
Lessix \Est. . . . . 868 2,347 785 20,714 23,846 3,214
grandes !Quest. . . . 889 2,642 1,018 14,370 18,030 3,584
com- }Orléans . . . 930 2,142 680 20,201 23,023 5,140
pagnies. [P-L-M . . . 1912 3237 4,321 51710 (2,268 15,048
Midi . ... 488 1,426 579 16,490 18,501 4171

Autres . . . . . . .. 247 904 27T 6,258 1439 1,434
Totaux. . . . . . 0445 1443 5716 165,611 185,780 37,532

On peut déja se faire une idée du trafic des diverses lignes, parmi lesquelles la
compagnie P.-L.-M. tient sans conteste le premier rang. Le nombre de ses voitures
4 frein est surtout considérable. C'est en effet la voie sur laquelle il y a le plus lieu
de les employer. Le nombre de wagons de scrvice y est au contraire assez restreint.

Dépenses, — Les dépenses d’établissement s'élevaient & plus de 9 milliards,
exactement 9,280,643,985 fr. dont I'Etat avait pris pour lui les 15.3 p. 100, les
compagnies 84.3 et divers 0.4 p. 100.

L’étude de ces dépenses est surlout intéressante au point de vue de leur réparti-
tion kilométrique entre 'ancien et le nouvcau réseau, et suivant qu’elles ont été a
la charge de I'Etat ou des compagnies. Elles s’élevaient, pour les six principales, &
8,671,757,126, soit a 456,410 fr. en moyenne par kilom., mais avec les variations
suivanles, par réseau et par origine.
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Dépenses de premier établissement au 31 décembre 1871,
1° Ancien réseau.

KILOMETRIQUES PROPORTION P. 100
plsiaxaTION ~ e — ~
o TOTALES, } des . do des do
des lignes, de I'Etat. compu- divers,  Ensomble. oo compa-  giore.
_ _ B gnivs, _ _ — xn_l:l. _
Nord. . . . 607,244,727 1,880 505,341 2,426 509,347 0.4 990.2 0.4
Bst . . .. 312,579,176 -l6'.l,3:25 3'12,3!‘.) 88 H#1,782 31.3  68.7 »
Ouest . . . 572,083,202 112440 H19,845 3,663 635,648 17.6 81.8 0.6
Orléans. . . 768,522 8% '“o,u 39 "’G:{,ﬁ‘.)‘.) 1,980 381,023 30.3  69.2 0.5
P.L-M. . . 2303521240 73.258 495507 1,414 570179 129 869 0.2
Midi. . . . 364,988,330 64,608 393,635 175 458,528 141 859
Toantetmoyennes,  4,9088,939,450 81,043 434,823 1,658 517,524 15.7 840 0.3
2° Nouveau réseau.
Nord. . . . 922,134,466 11517 354,787 2,048 308,382 3.1 96.3 0.6
Eet . . . . TREH3,4T3 27,660 400,907 246 434,819 6.4 935 04
Quest . . . 709,458,753 83,770 312,629 6,011 $02,416 208 71.7 1.5
Orléans . . 894,998,080 54,744 333,056 653 388,453 144 857 0.2
PoL-M.. . 566,881,007 40,212 380863 8> 420460 9.6 90.4  »
Midi. . . . _ _5)92,911,3.38 ;8_7_,‘)_88 ':’._80_,70_0 144 3('»8,83"’ QK_‘._)_ 76.1 »
Toaozetmorenses. J,082,817,607 54,987 344,204 1,534 400,780 13.6 86.0 0.4

On voit tout d'abord que le nouveau réscau a couté moins cher d’élablissement,
et cependaat on sait que les compagnies perdent de ce chef. Cest le fait del'exploi-
tation. Si 'on considére la longucur respective des deux réscaux, I'Etat a un pen
plus dépensé pour l'ancien réscau que pour le nouveau, surtout sur la ligne de
I'Est, pour lequel sa part devient insignifiante en ce qui concerne le nouveau réseau.
Par contre, la Compagnie du Midi a é1é largement encouragée pour la construction
de ces nouvelles lignes. 1l en est de méme pour I'Ouest. C'est toujours le Nord,
d'ailleurs, qui a le moins eu hesoin du concours de I'Etat.

Exploitation. — Les 20,534 kilométres exploités au 31 décembre 1877 repré-
sentent la longucur moyenne exploitée pendant I'année ct se répartissent de la
maniére suivanle.

LouQucur des chemins de fer d'intérét général.

TOTALF MOYKNNE

pESIONATION DES LIGNRS. 'el(‘rllli‘e au 31 decembre exploitée au 31 décomh:

1876. 1877, 1876. 1877,

kilom. kilom, kilom. kilom.
Nord. . . .. .. 1,884 1,913 1,842 1,906
Les six {Est. . . . . ... 2,255 2,381 2,255 2,305
grandes )Quest. . . . . . . 2,555 2,663  *2,515 2,569
com- | Orléans. . . . . . 4,259 4,321 4,259 4,261
pagnies. (P.-L.-M. . . . . . 5,167 5,380 5,082 5,276
Midi....... 2,061 2,165 2,043 2,088
Autres. . . . . . . . . .. 2,135 2,172 2,038 2,129

20,316 20,995  20,03& 20,534

C'est donc par rapport & I'année 1876 une différence de 500 kilométres dont
prés de 200 pour la ligne P.-L.-M. seulement.

Situation financicére. — Voici les résullals généraux des recettes et des dépenses
(non compris I'impdt sur les transports) :
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DASIGNATION DEY LIGNES, RECRTTES. piranses.’

- — —

fr. fr.

Nord. . . . . . 129,184,840 64,456,430

Les six {Fst . . . ... 95,595,520 63,513,499
grandes JOuest . . . . . 105,992,954 63,478,502
com- |Orléans. . . . . 151,165,897 76,513,356

pagnies. [P.-L.-M.. . . . 279,980,534 123,380,246
Midi. . . . .. 68,630,068 35,738,539

Autres. . . . . ... .. 37,653,909 25,632,744

868,203,722 452,713,316

Le décomposition des recettes et des dépenses pour I'ancien et le nouveau ré-
seau nous entraincrait trop loin. Qu'il nous suffise de dire que sur les 830,549,855 fr!
de recettes et les 427,080,572 fr. de dépenses des six grandes compagnies, 'ancien
réseau fournissait & lui seul 646,780,301 fr. de recettes contre 293,627,492 fr. de
dépenses, soitun produit net de 352,852,809 fr. représentant prés des neufdixiémes
de celui donné par les deux réscaux. On devine déja I'insuffisance des recetted
du nouveau réseau, mais nous étudierons plus loin la formation et I'emploi de ce
produil net par réseau pour les six compagnies ci-dessus. '

Au point de vue de la nature des recetles, les chiffres se répartissent ainsi:
grande vitesse, 318,408,618 fr.; petite vitesse, 512,369,499 fr.; recettes diverses et
annexes, 37,425,605 fr., tandis que les dépenses se divisaient en exploilation,
438,470,611; et annexes, 14,242,705 fr.

Le tablcau suivant nous donnera les indications de détail :

Recetles.
GRAXKDE VITESSE. PETITH
— ~— —— vitesse.
Voyageurs —
DESIGNATION DES LIGNES. ~—  Acces- Marchandises Awwmx®s. .
de de de . 2 la tonne,
fre classe.  2¢ classe. de classe. soires. o “p'::r |pe|‘:§e
Nord. . ....... 10,839,383 8,528,302 16,915,834 9,777,814 74,833,479 8,290,038
Lesaix \Este -« oo .. 5,597,264 7,821,803 16,152,861 5,817,706 57,976,161 2,669,636
ey cOuest. . .. ... 8,978,334 16,155,617 17,833,915 8,219,810 51,255,926 3,546,828
e os, Orléans. . . ... .. 10,824,889 7,415,178 £8,155,392 12,317,517 90,523,522 7,426,390
eompagn PL-M ....... 20,089,727 15,303,151 35,775,193 22,972,332 177,278,971 8,551,160
Midi......... 4,455,219 3,863,222 12,730,533 3,775,780 42,348,516 1,456,738
Autres. . .. .. et e ee . 1,384,145 2,771,228 7,783,317 2,130,532 13,119,864 5,484,828
TotAOX. .+ . o o0 . .. 61,628,961 61,361,591 130,317,045 65,071,021 512,369,499  817,425,60
Dépenses.
EXPLOITATION.
am— —
DESIGNATION DBS LIGEES. . Exploitation, . Dépenses  ANNEXES.
A":"'l;::' mouvement. “T“r::“:r’izl Voie. d’ordre
ation. el trafic. . et diverses,
Nord. « .« o« - . 2,718,496 20,331,975 21,718,623 14,210,548 2,605,415 2,871,378
Les si Bat. . . ... ... 2,534,610 19,116,702 21,315,517 14,768,458 2,550,141 8,848,071
“";‘ Ouest. . . . « .. . 2,376,928 19,436,592 20,084,127 17,658,541 1,472,141 2,450,178
gran °;’ Orléans. . . .. .. 4,019,683 18,894,823 21,621,801 22,512,608 7,132,326 2,302,120
compagnies. Jp J, M....... 5940,632 43,355,179 45,204,998 25,639,288 8,190,154 »
Midi........ 2,437,855 12,560,900 10,915,277 8,183,773 553,431 1,087,308
Autres. . . . . ..o v o 1,505,741 6,976,442 7,807,559 5,970,212 989,125 2,383,665
T TotauX. . . .. ... 21,663,945 140,672,613 148,667,807 108,993,423 18,492,733 14,322,705

Mais la signification de ces résultats ne peut ressortir que de leur valeurrelative,
Deux modes de procéder sont surtout usités pour la mesurer. Ils consistent a
prendre pour unité de comparaison le kilométre exploité et le kilométre de parcours
d’un train, en d’autres termes 4 tenir compte a la fois de la longueur de la voie et
de la fréquence des trains pour juger les recettes et les dépenses de chaque ligne.
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On voit ainsi que les recettes donnent en moyenne, pour ’ensemble des lignes,
41,330 fr. par kilométre dont plus de la moitié provient des recettes & petite vitesse.
Le Nord donne 64,675 fr.; P.-L.-M. 52,455 fr. Ces chiffres sont singuliérement dé-
passés pour les petites lignes; Ceinture (rive droite) 281,581 fr.; Enghien & Mont-
morency 55,471 fr.; Somain & Anzin et & la frontiére 76,552 fr. Le motif parait
en étre tout d’abord la grande masse de voyageurs appelés soit le dimanche ou le
lundi aux environs de Paris, soit les jours de la semaine aux houilléres du Nord ou
aux alentours de la fronticre. 1l est néeessaire toutefois de remarquer que pour les
chemins de ceinture et d’Anzin, ce sont les receties de petite vitesse, ¢’est-d-dire
provenant du transport de marchandises ou d'animaux, qui constituent la majeure
partie du total, tandis qu’il n’en est pas de méme pour la ligne ¢’Enghien dontlesre-
cettes grande vilesse, ¢'est-d-dire provenant des voyageurs, sont les plus importantes.

Etant donnée maintenant la fréquence des trains pour une longueur exploitée
égale, les recettes par kilométre de parcours d'un train élaient en moyenne de
5 fr. 48 c. Pour les petites lignes ce résultat varie de 12 9 fr., mais pour les grandes
compagnies ou les recettes comme les dépenses s’uniformisent par compensation, il
varic sculement de 4 fr. 45 c. pour la Compagnie de I'Ouest a 6 fr. 79 c. pour P.-L.-M.

Nous nous étendrons davantage sur les dépenses comparatives de 'exploitation
proprement dite, la question de rachat et d’exploitation par I'Etat rendant cette
étude intéressante, et la prospérité d'une ligne se jugeant aussi bien par la dimi-
nution des dépenses que par I'augmentation des recettes.

Les dépenses par kilométre montaient en moyenne d 21,353 fr.; celles de Pex-
ploitation s'élevant a 6,851 fr. contre 7,244 fr. pour la traction et le matériel,
5,308 fr. pour la voie, 1,050 fr. pour les dépenses administratives et 900 fr. pour
celles intitulées diverses (dépenses d’ordre, etc). Dans les grandes lignes, c’est '0r-
léans qui dépense le moins, 16,595 fr. et le Nord le plus, 32,311 fr. Les dépenses
des quatre autres compagnies sont de 23,000 et 24,000 fr.

Au point de vue de la dépense par kilométre de parcours d’un train, la dépense
moyenne était de 2 fr. 83 c., variant de 2 fr. 52 ¢. (Nord) 4 3 fr. 10 c. (Midi) pour
les six grandes compagnies. Cette moyenne sc subdivise en 1% c. pour frais d’admi-
nistration; 91 ¢. pour 'exploitation proprement dite; 96 c. pour la traction et le ma-
tériel; 70 c. pour la voie; 12 c. pour divers.

Les dépenses dites de la voie, représcntées ci-dessus par les moyennes 5,308 fr.
et 70 c. suivant que I'on considére la longucur de la ligne ou celle du parcours
d’un train, se répartissent en dépenses du personnel ct dépenses de I'entretien de
la voie, ces derniéres s'élevant en moyenne, par kilométre, a 2,581 fr. et par kilo-
métre de parcours de train & 34 c. Or, personne n’ignore qu'd colé des frais ordi-
naires de I'entretien d'une ligne de fer il existe d’autres frais se reproduisant pério-
diquement ct consistant dans de longues réfections de voic pour renouveler le
ballast, remplacer les traverses ou remplacer les rails. Il y a donc intérét & rap-
procher des chiffres de détail relatifs aux dépenses d’entretien de la voie en 1877,
les moyennes annuelles périodiques (1872 & 1877) dues aux recherches récentes
de M. Petsche, ingénieur en chef de la ligne de IEst, et qui ont trait aux mémes
dépenses pour les grandes compagnies. M. Petsche a, de plus, fait la distinction
entre la dépense par kilométre, que les chemins soient & simple ou 4 double voie,
et la dépense calculée en supposant les voies mises bout & bout, et qu’il appelle
dépense par kilomélre de voie.
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Dépenses d'eniretien de la voie.

DESIGNATION DaS LiuNns. i . m‘fumuu' - “':I'f,:;é:'_"‘ "’!';:""l“l’:‘.o“"‘t?':i:"
1877. 1872-1877, 1872-1877, 1877, 1872-1377){
) Eord. - 6,9122' 1556 4,214' 0153 0'64"
es six f\Kst. . . .. 4,024 5,003 3,632 0 54 0 68,
grandes Ouest . . . . 4444 2:043 3,’69('{ 0 57 067
com- |Orléans . . . 3,431 99 3,626 0 5 0 80
pagnies. [P.-L-M., . . 3,315 5,666 3,504 0 H2 0 67
Midi. . . . . 1,860 3,601 2,652 035 010

Une premiére remarque est & faire, c’est que les dépenses d’entretien de la voie
diminuent en proportion de I'accroissement des longueurs exploitées et du nombre
des trains. 1l en résulte que la dépense moyenne annuelle prise sur une série
d'annces est supéricure a celle de Ja dernicre annce de la période, si cette année
ne comple pas de travaux extraordinaives; tel est le cas pour 1877. Les dépenses
de cette année élant d'ailleurs trés-généralement classées dans le méme ordre que
les chiffres moyens quinguennauy, nous ne nous occuperons que de ceux-ci qui
répondent micux i la réalité des faits,

On observera que la proportion des dépenses pour les chemins & simple ct &
double voic cst la méme a peu prés pour I'Est, 'Ouest, P.-L.-M. Orléans a unc dé-
pense kilométrique moindre, parce que sa double vuic ne s’étend que sur un peu
plus du tiers de son réseau. Pour le Nord, au contraire, cette dépense est considérable.

Si on tient compte maintenant du nombre de kilométres parcourus par lestrains,
on verra que la dépense est minimum pour le Nord, tandis qu'Orléans, dont lenou-
veau réscau compte des pentes exceptionnelles, présente le chiffre maximum.
L’Est, I'Ouest et P.-L.-)M. présentent des résultats presque identiques, parce que le
mouveinent des trains y est @ peu prés le méme.

Nous terminerons cet exposé de la situation financiére en donnant les résultats
définitifs de 'exploitation.

PRODUIT NET mopo'no'gxol

DESIGNATION DBS LIGNES. | par par kilometre de ll:'dépmo

’ total. kilometre de parcours totale & la

exploilé. des trains, recette totale,

Nord. . .« ¢ o .. 64,728,410 32,364 2152 50.0

Lessix \Est . . . . . ... 32,082,021 44,991 175 63.6
grandes JOuest . . . . . . . 42,514,452 16,918 1 85 58.4
com- |Orléans . . . . . . 14,652 541 117,094 2 67 50.5
pagnies. {P.-L-M.. . . . .. 156,600,288 29,070 3176 44.6
Midi. . ... ... 32,891,529 16,128 301 50.1

Autres. . . . .« . . . . .. 12,021,165 5,690 1 65 67.5
Totaux et moyennes . . . 415,490,406 19,971 2 65 51.1

On voit que les bénéfices des petites lignes sont insignifiants & coté de ceux des
grandes compagnies, dont les plus prospéres sont, depuis longtemps, le Nord et
P.-L.-)M. pour lesquelles les rapports des dépcnses aux recetles sont d’ailleurs mi-
nima. Ce sont I'Est ct les pelites compagnies qui, & ce point de vue, sont les moins
bien partagés. Les lignes du Nord, d’Orléans et P.-L.-M. doivent en partie leur pro-
duit net élevé au grand nombre de leurs trains; pour le Midi, le méme effet se .
produit, mais pour une cause différente, la proportion considérable des recetles aux
dépenses. ‘ :
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Nous avons dit plus haut quel était le role financier de I'ltat vis-d-vis des
compagnies. 1l en résulle que les produits nets ci-dessus, c'est-a-dire réalisés par
elles, sont inféricurs aux produils & répartir, qui comprennent la partie de la ga-
rantie officiclle a laquelle elles ont eu recours (1). Nous donnerons ici, avec les
revenus des actions des six grandes compaguies en 1877, l'emploi des produnlsxé-

partis en 1877.

Emploi des produits & répartir,

BERVICKS
-

ATTRIBUTIONS

REVENUS

DESIGKATION DES LIGHES. - des du rapital diverses, TOTAL (]:::‘:::.‘io:t
emprunts. sociul, dividende).
- fr. fr. tr. r -
d Ancien réseau . 22,062,965 33,092,400 3,848,879 59,604,244 64
Nord. . . i Nouveau réscau. 9 346,423 ) 181,600 9528023  »
E Ancien résean . 2,253,258 19,245,700 11,223,658 .32,722,(»16 33
St - - | Nouveau réseau. 42,788,420 » 202,064 42,586,856  »
{ Ancien réseau . 15,100,000 10,500,000 7,131,175 33,031,475 85
Ouest . - { Nouvcau réscan. 36,235,370 ) 240'830  35,985.546 >
Ancien réseau . 10,700,269 3%,239.620 17,189 577 62,135,466 56
Orleans . Nouveau résean. 43,471,287 » 43,471,287 »
PL.-M \Ancien réscau . 90,001,452 41,600,000 ‘2-1,7|2,063 156,313,015 52
L=+ | Nouveau résean. 25,161,009 » 203,052 25,454,107 »
Midi Ancien résean . 9,873,375 10 097 500 8, 4()4 86 28,135,661
Wit- - ) Nouveau réseau. 18,041,610 96,529 17,943,081 »

Toutes les compagnies ci-dessus paient donc, en dehors d’'un dividende, des in-
téréts dont le montant est plus ou moins influencé par les charges du compte d’ex-
ploitation (service des emprunts et versements au nouveau réseau). Telle est la raison
pour laquelle P.-L.-M., dont le produit net kilométrique est supéricur i celui d’Or-
léans, ne paie que 52 fr., contre l'autre, 56 fr. Le service des emprunts (intérét et
amortisscment) I'avait grevé en 1877 d’une charge de 115 millions de francs, contre
P'autre, 54 millions seulement.

Trafic. —Nous nous occuperons maintenant du nombre et du poids des voyageurs
et des marchandises dont le transport a donné lieu 3 cet immense mouvement de
fonds. Le document que nous avons sous les yeux fournit d'intéressants renseigne-
ments sur les voyageurs et les marchandises a toute distance, 4 un kilométre et 4
distance entiére. Nous n’en reléverons que les plus importants.

Mouvement des voyageurs.

VOYAGEURS A TOUTE DISTANOR

pASIGNATION —_— - —
par classe. par calégorie
des lignes. —— o~
fre cl.“g Qe clnue 3e clane 'l'olnl & prix complel A pnx réduit,

o [Nord . . 1, '117 285 3 982.070 14, 122 2337 19, 8‘71 ,692 10,085,010 9,736,682
= % |Est. 1, 14b 035 1,400,762 1.3 436, 859 2 989 ,606 8,299,033 13 690 623
§'E |Ouest. 4,335,374 18,585,074 11,016,732 ..3,937,180 17,830,331 16,097,849
o & \0rléans . 841,338 1,903,330 12,310,113 15,054,781 15,004,781
@ E|P.-L-M.. 1, 58(') 619 3 840 643 c’0 540 339 25, 07" 601 13,983, 398 11 ,989,203
= © | Midi, . . 594 899 95‘2 143 1, 1322, 345 8, 869 387 5, 797 842 3 o 545
Autres . . . 417, 479 5,341, 404 _z_i16_309 13 181, 1249 9 798,223 3, ,383, 019

Totaux . . 10,639,029 42,017,426 86,170,084 138,826,539 138,826,539

(1) IL'y a & compter de plus pour I'Est une annuité de 18 millions de francs que lui paiera I' Ltat, pendant
83 ans, pour cession d'une partie de ses lignes & I'Allemague.
(2) Dont 4,298,181 pour la seule ligne de ceinture, rive droite.
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Monwvement des marchandises.

NOMBRE DE TONNES A TOUTES DISTANOES MARCHANDISHS
—~ . par Wdtes ou par pieces,
visrakaTION - -
Cériales Ving _ Nombee __ &
des lignes. et furiuea. —— Autres. Ensemble. de de chevanx
voilures. et bétail,
@ . Nord . . 112,490 297,755 11,289,909 12,300,154 4,280 4,019,474
T2 \Est. . . 814,430 475,354 6,519,606 7,809,456 4,798 1,353,088
S & 0uest. . 749,849 245,595 4,225,611 5,224,055 4,276 998,002

e6

P-L-M.. 933,478 1,457,950 14,698,696 17,090,424 3177 1,479,906
Midi. . . 424,410 950,442 2,760,966 4,144,518 1,452 475,284
Aulres e .o 306,797 197,362 7,507,174 8,061,333 7,248 1,475,001

Totaux . . 4,771,571 4,496,487 52,320,910 61,603,968 28,201 8,427,011
Ces nombres sont significalifs par eux-mémes. Toutefois, nous croyons devoir
fixer lattention sur le parcours moyen des voyageurs et des tonnes. Ce résultat
s'obtient en ramenaut d’abord a la distance commune d’un kilométre tous les
voyages cflectués por 'ensemble des voyageurs et des marchandises; on a ainsi
un nombre fictif de voyages que I'on rapporte au nombre réel. Le quotient donne
le parcours moyen.

ex—i.'Olléans. 786,411 872,320 5,318,888 6,977,328 3,051 1,620,250

PARCOURS MOYEN VAR KILOMETRES

~——
DESIGNATION d'un voyageur
. — RS d'une
des lignes. de de de Moyenne ¢
" classe.  2¢ classe. 3% classe,  générale, onne.

Les six |Est. . . 59.7 18.5 29.1 21.2 121.2
grandes [Ouest. . 302  17.3  38.2  25.7 135.9
com- (“rléans . 1439 64.6 43.2 51.5 1974

‘_Nord .. 812 3171 9.9 334 1044

pagnies. [ P.-L.-M 142.6 65.1 53.0 50.2 182.1
Midi. . . 90.6 67.2 121 481 134.3
Autres . . . . . . 36.0 25.0 16.0 19.0 40.0

Moyennesgénérales.  71.0  206.2 350 351 132.9

Les voyageurs de toutes classes de P.-L.-M. et d'Orléans effectuent des trajets
géréralement longs el qui dépassent de beancoup les chiflres correspondants du
Nord, par-exemple. I'ar contre, c’esl ceile ligne qui compte le plus de voyageurs
allant a distance entiére, mais elle compte beaucoup de voyageurs a distance rela-
tivement courle, ce qui fait baisser le parcours moyen. Le résultat minimum est
douné par I'Ouest qui, quoique parcouru par le nombre maximum de voyageurs,
les voit s’arréter la plupart & trés-petite distance (lignes de villégiature).

Quant au trafic des marchandises, ¢’est Orléans et P.-L.-M. qui ont le parcours
moyen le plus éleve.

Tarifs. — Les cahiers des charges fixant les tarifs des voyageurs et des mar-
chandises onl é1é revisés en 1863. Les tarifs sont soumis & 'homologation de I'Etat
dans un but de vérification, les quolités proposées par une compagnic ne devant
pas dépasser les tarifs 1égaux concédés. De plus, le Gouvernement se réserve d’exa-
miner si ces larifs satisfont d’'une maniére suffisanle aux intéréls souvent con-
traires des diverses industries, dont aucune ne doit élre favorisée aux dépens de
Vautre, et aux condilions d’'une légitime concurrence.On en compte de trois sortes,
les tavifs légauz qui sont des maxima, les larifs générauz qui comprennent toutes

{1) Dont 6,117 pour la seule ligne de ceinture, rive dioite. -
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les marchandises non mentionnées dans la nomenclature du cahier des charges
et classées par catégories & des taux égaux ou inférieurs aux prix des larifs 1égaux,
enfin, les larifs spéciaux, c’est-d-dire réduits suivant le délai de livraison, elc. Les
tarifs dits différentiels, parce qu’ils tiennent compte de la distance, quoique usités
dans certains tarifs l1égaux, rentrent surtout dans la classe des tarifs généraux. Ceux
dits de transit ou d’exportation font partie des tarifs spéciaux.

Les compagnies ont consenti 3 diviser uniformément leurs tarifs généraux en
6 séries ou catégories et 4 n’avoir qu’une seule nomenclature. Nousn’avons pas be-
soin de faire ressortir 'utilité de celte mesure. Les tarifs actuels, intervenus en
vertu des conventions passées entre 'Etat ¢t les compagnics, sont les suivants :

Tarif des voyageurs, des marchandises de grande ct pelite vilesse.

ch’a:o. cl.!.;.. elas;u. el:l.u.
Voyageurs par téte {non compris I'impot des 10 ¢. 0400 0075 0055 »
et par kilométre |y compris 'impot des10¢.. . 0112 008+ 0064 »
Militaires ou marins voyageant en corps ou isolés - _ :
(y compris 'impot des 10¢.). . . . . . . . . 1/4 de la taxe.
March a grande ;non compris 'impot des 10 c. 036
a;fs:s"'s vitesse |y compris I'impot des 10 c. . 0 40 . 0080
pa:tlo:;le _ (non compris I'impdtdes10c. 0160 0140 0100 { 0050
kilonll)élre a pelite 0040
vilesse ] _ | 0084
y compris I'imp6t des 10 c.. 0168 0147 0105 ggig

L’Etat exerce d’ailleurs un controle direct sur I'application des réglements par
les compagnies a I'aide de 355 commissaires de surveillance ou inspecteurs prin-
cipaux, sans compter 389 ingénicurs, conducteurs et gardes-mines chargés en
sous-ordre de la méme mission.

Personnel. — Ceci nous améne & dire un mot du personnel des compagnies
elles-mémes, qui se compose au total de 179,352 agents divers, dont 2,464 appar-
tenant aux administrations centrales; 70,468 au mouvement et au (rafic ; 46,046
3 la traction ct au matériel ; enfin, 60,554 aux services de la voie et des batiments.

Les 70,468 employés du mouvement et du trafic comprennent, pour le service
des trains seulement, 32,538 chefs de trains et controleurs, et 5,544 conducteurs
et gardes-freins.

Sur I'ensemble on comptait 65,267 anciens militaires, représentant les du total,
si on en distrait les femmes au nombre de 14,165; le tiers des employés était
payé 4 la journce.

Des caisses de pensions et de secours cn cas de maladies, d’infirmités et de mort
ont été créées par certaines compagnics en faveur de leur personnel, les veuves
et les enfants y participant dans une assez large mesure. La ligne P.-L.-M. a une
caisse de pensions dont la dotation, dc 40 millions de francs 4 la fin de 1877, est
formée : 1° par une retenue obligatoire et mensuclle de 4 p. 100 opérée sor les
traitements des cmployés; 2° par une subvention mensuelle fournic par la Com-
pagnie, égale &3 p. 100 des traitements soumis & la retenue; 3° par les produits
des placements de fonds provenant des retenues sur le traitement des cmployés
et des subventions fournies*par la Compagnie; 4° par les subventions supplé-
- mentaires fournies par elle dans cerlains cas, tels que insuffisance reconnue des
ressources de la caisse, mises A la retraite anticipées, etc. Celte Compagnie n'a pas
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de caisse spéciale de secours, mais elle dépense chaque année pour cel objet une
somme qui s'est élevée, en 1877, 41,511,000 fr. Gelle d'Orléans allouait 4 sa caisse
de pensions & la méme époque 2,138,000 fr. Elle n’a pas de caisse de secours, mais
elle accorde, en cas de maladies ou d'infirmilés, a ses agenls commissionnés ou non
des sccours et des indemnilés pour une somme qui s'élevait & prés de 500,000 fr.
Depuis une quinzaine d’années, les agenls non commisionnés de cette Compagnie,
et par exceplion ccux commissionnés, ont inslitué une société dite de secours mu-
tuels et de prévoyance, administrée par ses membres ct dont la dotation est déja de
2,700,000 fr. environ.

Mouvement du matéricl. — Nous avons va plus haut lxmportance du malenel
Nous en donnerons ici le mouvement. Le nombre des trains & toute distance élait,
pour I'année 1877, de 2,399,737, dont 423,792 sur la ligne du Nord et 466,612
sur celle de P.-L.-M. C’cst une moyenne de 1,161 et de 1,276 trains par jour, dont
les trois cinjuiémes sont des trains de grande vitesse. Le nombre des trains par
jour sur la distance enticre était, pour ces deux lignes, de 35 et de 21. Le dernier
chiffre est le méme que celui relevé pour ensemble des voies de fer. La Ceinture
rive droite donnail, & ce point de vue, un résultat exceptionnel, 90 trains par jour.
La consommation par kiloméire parcouru par une machine était, en moyenne,
de 10 kilogr. de combustible, 98 litres d'cau et 20 grammes d’huile ou de graisse.
La proportion du premicr et du dernier de ces éléments varie peu pour les diverses
lignes. Il n’en est pas de méme pour 'eau, qu'on emploie en beaucoup plus grande
quantité sur I'Est, le Midi, le Nord, I'Orléans (105, 109, 114, 122 litres) que sur
I'Ouest et sur P.-L.-M. (89 et 77 litres). .

Le nombre moyen de voitures de voyageurs par train élait d 9.5, partagé presque
également entre les trois classes. Le nombre de véhicules par train de marchan-
dises était de 37. Si I'on tient compte du parcours annuel moyen des wagons, on
remarque ue la distance parcourne par une voilure de voyageurs est trois fois
plus considérable que celle parcourus par un wagon de marchandises,

Accidents. — On complait, en 1877, 369 personnes tuées et 4,052 blessées,
dont 355 tuées par leur propre faute ou par imprudence ct 3,363 blessées pour
les mémes causcs. On voil que ce sont les nombres maxima. Les blessures et morts
par le fall de I'exploitation ne représentent que le 25° et le 11¢ des chiffres totaux
correspondants, soit 14 et 380,

Ces derniers accidents sonl les seuls dont on puisse rapprocher utilement le total
du nombre des voyageurs. (Cest 1 voyageur tué sur prés de 10 millions et 1 voya-
geur blessé sur 354,309. Le Nord el I'Ouest avaient fourni le plus grand nombre
de personnes blessées et luécs.

Les proportlions ci-dessus, quelque infimes qu’elles soient, sont toujours trop
élevées. On ne cesse pas d’ailleurs de multiplier les recherches pour arriver 4 une
sécurité plus grande de U'exploitation.

Cetle sécurité repose tout d’abord sur I'observation stricte des signaux (disques
ronds et carrés, sémaphores, pélards, lanlernes, appareils électriques, aulomo-
teurs, etc.). Mais elle exige, en outre, que les vitesses de marche soient réglées
suivant I'état particulier de la voie. C’est dans ce but que les réglements des com-
pagnies fixent les vitesses suivant les pentes et la nature des trains. L'important
est surtout que le mécanicien ait loujours, dans les freins mis 4 sa dxsposmon, un
moyen d’arrét énergique et rapide en face de I'imprévu.
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Ceci nous améne & parler des freins, dits continus, récemment mis en usage.
C’est d’abord le frein Westinghouse, dont tous les Parisiens ont pu expérimenter
les effets sur les lignes de ceinture et de Versailles. 1l fonctionne dégalement pour
les rapides du Havre, de Dieppe et de Trouville. Au 31 décembre 1879, 100 ma-
chines et 900 voitures en étaient munies. A 'heure présente, I'Oucst I'emploie
pour 175 machines et prés de 1,500 voitures, soit pour tous les trains express,
Le principe de ce frein repose sur I'effet produit par la pression de I'air comprimé
agissant sur les roues, a I'aide d’une série de freins mis en ceuvre par autant de
pistons et de réservoirs d'air qu'il y a de véhicules. De 14 un serrage successif,
quoique trés-rapide. L’arrét a lien, vitesse moyenne, de 200 & 250 métres. Le frein,
absolument automatique, a pour avantage de ne jamais s¢ refuser au fonclionne-
ment ; il ne peut qu'arréler le train intempestivement.

Le frein Smith part d’un principe absolument opposé et qui repose sur I'effet du
vide produit & I'aide d’un éjecteur de vapeur aspirant l'air contenu dans un systéme
de soufflets dont un fond cst fixe, tandis que l'autre est mobile et s’adapte au levier
des freins. C'est le Nord qui I'a employé le premier; 131 machines et 550 voitures
en sont munies. Il fonctionne sur les trains express des lignes de Calais, Boulogne,
Soissons. La Compagnie P.-L.-M. I'expérimente également.

Nous dirons encore un mot du frein Achard, dans lequel I'électricité sert &
établir la solidarité de I'un des essieux en mouvement, auquel on empruute sa
force vive a I'aide d’'un treuil sur lequel s’enroule une chaine agissant sur les le-
viers des freins. Cest I'Est qui I'emploie.

Nous citerons enfin pour mémoire les freins Heberleim et Delpech. En résumé,
et bien que les inventions ci-dessus aient oblenu des arréts qui ont évité déja plus
d’un désastre, la commission d’enquéle sur les moyens de prévenir les accidents de
chemins de fer, tout en reconnaissant le mérite des nouveaux freins, recommande,
en oulre, I'usage des cloches électriques el du block-system 3 signaux extérieurs.

On sail que celte expression désigne un systéme consistant & diviser la ligne ‘en
blocks (cantons) ou sections, el a ne jamais permeltire que deux trains s'y trouvent
engagés simultanément. Cette méthede est en usage sur les trois quarts des che-
mins a double voie d’Anglelerre, en Belgique, en Hollande et aussi sur quelques
points de nos lignes. .

Elle a pour effet de réduire le trafic. Aussi, dans le but de concilier a la fois la
sireté de la voie et I'intérét des compagnies, a-t-on recours, en Angleterre, au
systéme dit permissif. Dans ce cas, le mécanicien s'engage avec prudence dans la
section bloquée, quitle a s'arréter au premier signal d’arrét, et ne reprend sa
marche normale que lorsque la section est dépassée.

On s’est occupé aussi de ménager aux voyageurs, en cas de tentative criminelle,
d’incendie ou de maladie, un moyen de communication avee les agents des trains,
mécaniciens ou serre-freins. Le Nord a essayé avec succés le systéme d’inlercom-
munication électrique de I'ingénieur Prudhomme et il vient de se décider a 'appli-
quer sérieusement. 1l restera encore a trouver les moyens de faire communiquer
au besoin les voyageurs entre eux, el surtout de permettre aux agents des com-
pagnies une circulation commode le long des trains en marche.

E. FLECHEY.
. (La suite au prochain numéro).
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